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交通量を求める問題， 2)0 D交通量 (0Dパターン〉が与えられた場合，最適
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land use and lransport model)である.これらのモデルにおいて，交通モデル
が必要とする社会・経済インプットが外生的なデータではなく.土地利用モデ
ルによってうえられ.そして逆に，交通モデルから交通のー般化コスト (a

























る(例えば.Alacke l t9)) .それと同時に，多くの実務的な土地利川/交通の統
合モデルのパッケージおよびその評論も報告されている〈例えば.MiJlerlO)) . 
















































mn:Z=t55NdtJ(x) ……(2. 1) 
s. l.乞 IaX a~ L 
。‘'‘
-・ (2.2)
Xa=O or 1 (a EA) ・・・・・(2.3)
ここに， Z .ノ ー ドi，j 問の最短距離の合計値
d 1) : ノード聞の故短距離




























min: 2:V" t "(V， C，) 
s. t. 
乞GパC")壬G
C。孟U a E A 
干h/tij=Tij iモI j E J 
Va=平手干()aItUh/tij aEA 
h~ iJ~主o kEKij， i EI， j EJ 
パ :建設 ・改良対象リンクの集合
a リンク番号 (a E A) 
[(;j : ODぺア i， j聞のパスの集合
た :パス番号(た EKij)
I， J :発生，集中ノードの集合
i， j 発生，集中ノード番号 (iEI，jEJ)
Va リンク aの交通量
Ca リンク aの交通容品
hltiJ ノード i， j聞のパス kの交通量







() "It i j ノード i， j聞のパス kがリンク aを通るとき 1そうでなければ0
1"(V， C，) :リンク aの走行時間関数










21)によって提案された分解法の考え方を用いる方法(例えば， Dan tzig et al. 













min:' 2:V"ta(V"， Ca) -・・(2.10) 
s. t.
2:G" (C，)孟G C"孟O αEA -・・・・・(2.11)
min手J7ta(x，ca)dx -・・・・・(2.12) 
2二hkU=Tu -・ ・・・(2.13) 
V ，，=~二2::L: ()a lt iJ h /tîJ aEA -・・・・(2.14)
















































































































































































(TS: TRANSPORTATION SYSTE~I; LU: LAND USE) 
図2・4 整合問題方法l
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m Ln f t(x，y-(x)) ……(3. 1) 







g. (x， y・( x) ) 豆 0 ・・・r(3. 2) 
12 (χ，y・(x)) =min 12 (X，y) ・・・・・(3.3)
)!‘Y 


















































































































消費者が消費行動による満足を効用 U(utili ty)という. n楠の消費財の消費
J.1:の組(XJ. )(2' ..， Xn) とその効用の関係を表す|則数を効用関数(utility
function)という .すなわち，
U=U(X1， X2， ..， Xn) ・・・・・(3.5)








一，:^<0 a X; 
という形で表される.
-・(3.6)





Max U=U(X1， X2， ・・， X n) 
subjecl to LP， X， ~至 B











3u/ax， au/ax2 au/axnλ 
PI P2 Pn 
-・ ・ (3.12) 
すなわち各財の価格に対する限界効用の比は，すべての財を通じて等しくなけ














まず，ゾーン iの例人p の交通需要を考えてみる.例人p にとって，ゾー
ンjへの交通の効用が次のような効用関数で与えられると仮定する.
U plJ=αJXパj 0<ρj <1 ， αJ~O ・・・ (3.13)
ただし. iは発ゾーン. j は，(Jゾーン • X plJは個人p のゾーン iから jへの
トリップ数， αJ .ρJ はゾーン jの特性に関するパラメータである.
いま，パラメータの意味を誹しく説明するために，効用関数を微分して，効
月!との比率WplJを凡てみる.
ωptj= d U pu/ d Xp'J/U pl)=ρJ/XP1J -・・(3.14) 
この式からJ単位トリップを追加する時の効月jの増加率 (ω pIJ )がρJ の関数
































α)= y)8 ・・・ (3.23)
C I)=νtl) -・・ ・(3.24)
式(3.23)を式(3.20)に代入すると，
B)=y)h (ρ/入)1 ・ ・ (3.25)
を得る.そして，この式と式(3.24)を式(3.22)に代入すると
.交通需要関数は
X 1) = b A IY /' t I;T ・・・・・(3.26)
i， j =1.2，..， N 












一一一二一=λC1) for all j a X plj 
-・・(3.17) 
X 1) :ゾーン iからゾーン jへの交通E
:ゾーン iの人口


































Xpリ =BjC j'j' -・・ ・(3.21)
になる.ここで.0<ρ<1の条件より， γ>1である.
lI提条件c)によると. iゾーンにいるすべての人 (A，人とする)が式
(3. 15)の効用関数を持っているので. i から jへの発生交il.!i量は












なる.つまり，ゾーン iの集中交辿起がゾーン jの2倍とすると. Ilijゾーンの
魅力度の比も2.0となる.o'>1の場合では，その比は2.0以上となり，





と集中交通量が反比例することもないことから，本研究ではO< O-~ ト O と似定
する.よって， 0くβ豆γ の関係があると思われる.これも k述の点京都Ih附の
実証データωに証明されている.







h..= X tj -
J 平XIJ
交通需要関数(式(3.26))を上の式に代入すると，
hl;=~ /' t l'j' 



























と，経路 lおよび経路 2の所要時間は 11. 1 2となる.このとき.経路 lの所








は急、激に増加す( x ) それ以降，交通量は減少するが，
リンク所要時Hnt 














である(式述)~~道路局 ( ßureau of Public Road)の関数(略祢BPR関数)
リンク所要時IlU関数のうち，また，
、 ， ，?，? ?• ?• ?，? 、
U2 UI 
a 
It= 12 (UZ) 
?
?
? ? ? ?
(3.32)) . -U2 -UI 
-・・ (3.32)t a ( U 0) = ( ，0・{1 + r ( u ，，/ C，，)勺X 
経路交通量 u
図3-3 走行時間関数
。 は/マラとたr U" はそれぞれリンク aの交通容量と交通量，C" ここで，
均衡状態図34 










































υぺぶ a5J5U?JSakaJ，αEA -・・ ・(3.34)
となる.ここで， Aはリンク aの集合を表す.パスフローはもちろん非負でな
ければならないので，
Uj~孟 o (iEI，jEJ，たEK 1)) -・・・ (3.35)
がある.
次に均衡条件を定式化しよう. ODペアijの経路k上の所1!f時間をtIIt j 1 ，リ
ンク aの所要時間をんとすると， ltkリはその経由するリンクの所要時間の和
により表されるから.
tllIリ =L:dalli)la iEI，jEJ，た正 KI) ・ ・・(3.36)。‘A
となる.





L:8 u/tl) 1 a6: Uけ。‘A
と点すことができる.
(U .1> 0のとき) -・・・(3.37)
(U .1= 0のとき) -・・・(3.38)
ここで，各リンクの所要時間はリンク走行時間関数より











s=。ζf:"to(x) d x -・・・・・(3.40)
このように，交通均衡問題は次のように定式化されている.
lUn: s=。ζf:tJ a(X) d x -・・・・(3.41) 
Subjcct Lo: 
MZJU?J=TaJ i E I，j E J -・・・・(3.42)
υぺ‘ZZJ5U?J80haJ・αEA -・(3.43)















STEP 1 0 D交通批TijをNで分割する (N:分割j回数)


















Subject to : 
2二L:O，hIjTL;;;五μoCo a E A 
a‘I J‘J 
-・・・・(3.46)
DJ2250t fltj j E J -・・・・(3.47)
07豆 0，孟O~ ， D1三五 Dj~三 D~ i E [， j E J ・・・・・・(3.48)
下位問題
D1R，γ = ~..:: :-. J __ i E I， j E J 
Ij乞D1RIjT 
Minzf;に(x)d x 
Subject to : 
01 
υα= L: 2二2二ULdaltlJ ， a E A It‘K. J ;‘ I }‘J 
MZJUL=Ot h gJ i E I，j E J 








h j J :発ゾーン iから見た着ゾーン jの選択確率. L: h Ij= 1. 0 
J‘J 






of :ゾーン i の発生交通量の下H~fl立
01 :ゾーン jの集中交通量の下限flu
R II : ゾーン i. j 問の距離
υ。リンク aの交通1，1
t a (・):リンク aの走行時間関数
Uわ :00ペア ij HUのk番目経路の00交通量









a に乗じた交通量以下とする制約条件であり t al・阿主体が望んでいるサービ
ス水準が反映されている.式(3.47)はゾーンの発生交通量と集中交通品の関係
式である.式(3.48)はゾーン発生 ・集中交通量の範囲の制約条件である. O~ . 
D~ はゾーン i の土地利用の容抵を交通量ベースで示すもので，発生 ・ m 'l'交








モデルに対するインプットデータは道路網の要点 (ノー ド， リンク )， リン


























. -般に， Stackelbcrg問題 (3.1)-(3.4)の解が有在するための条件は，
以下の通りである 17> 


































から，制約領域は凸である.さらに. B P 1と関数などの非線形単訓地加|地数を
区分線形関数で近似した場合も.同様に領域は凸である.いま. I~分線形関数
























ックスとは I n次元屯聞における(n -l 1)個以七の点を頂点のうち.少なく

























































UIt= ( 1+α) ucー αUL






UE=γUIt+ ( 1-γ) uc 







f (U，.) とf(UIt) の大小関係により 2純類の収納が与えられ
る.
収納A:




-・・・・(3.57)uc=βult+ ( 1一β)uc 
β:収縮係数 (0く β<1 ) 
uL の側の内分点に反す (収納B.1><13-IOb) . 










縮小したシンプレックスを作る 〈図311) • 

























の場合は，試行点ult が新しいシンプレックスにおい> f (Ult) 
STEP 3 
f (U") 
ても最m~}.'? となり自的関数の改良が見込めないので. STEP 5へ.
目的関数の改良がj明待できるので.STEP 4 の場合は，ミf(UH) f (Ult) 
.... 







































































② 1 (U.)孟1(US) の場合，試行点が新しいシンプレックスに含まれ.
その方向で一同の改普が期待できるので，拡張を行う .1 (UE) >1 (U.) 
かつUEが許容点のときには o UI. の代わりにUEをとり，他の場合にはUI.
の代わりに U~ を採用する.
笠EP5 つぎの収納あるいは縮小操作を加え， STEP 6へ.そのアルゴリズムは
~3・ 14になる.
STEP 5-1 1 (ut)孟1(UIt) の場合， UItをUI. 側へ収納(収納B) し，
UC を求める.





STEP 5・2/(UL)<f(UIt) の場合，UIt 側へ収縮(収納A)し，UCを
求める.





















ult を許容化したultJ の目的関数値を比較して，故大値を与える点uL の代わ





図3-16のような， A， 8， Cの3つのノードと 6本のリンクからなる道路網
を例として最大トリップ数，最適00交通量を求める.ゾーン聞の距離 l は
l AB= 3 . l AC= 4 ， l BC= 5とする.往復リンクの容畠は同じで， リンク1.








. ~中交通量の下限値0/ ， D(L はOとする.重力モデルのパラメータは後
述の京都市の場合〈第5章で述べる)を参考にして， β=0.8.r=1.0とする.
リンク走行時間関数は次の8PR関数で与える.

















A B C 
A O. 0000 O. 7266 0.2734 
B O. 6622 O. 0000 0.3378 
C O. 4245 0.5755 0.0000 
表3-2 最適需要分布
A B C 。
A 100 38 138 
B 118 。60 178 
C 111 150 261 
D 229 250 98 577 
-61 
ノードAの先生交通祉のうち， 72.66%はノードBを選択し，成り27.34%は
ノードCを選択するので(表3・1)，両者の交通祉の比 X^8:XH は72.66: 24. 
34 100: 38でなければならない.ノードAの発生交.i1u1止を枇大にするためには，
リンク 1の容此(100)は全部A，B閣の交通量Xu に使われる.このように X^
B 10， XH 38になる.同じ原JlIJに従って， XI^ ， 10， Xoc'-51， XI;^・11.
Xco=150となる.この時， リンク 1，2， 6は混雑度 1(容主lfjlJ約が活性)と
なり.その定行時間は10.9，10.9， 14.5になっている.一万，リンク3，4， 5.こ
は容i止に比べ交辿品がまだ少ない(所要時間はそれぞれ5.0，5.7，5.1)ので，
リンク 4とリンク 5の所要時間の和がリンク 1の所要時間よりも小さく，不1)JlJ 
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C=8Cx+16Cy+8，.[2 C z ……(4.3) 






































0. 4 O. 7 1. 0 I. 4 2. 0 2. 4 2. 8 
0.33 0.42 
4.2.5 00最大化モデルのパラメータ設定












h R tア-tJ-F777 -・(4.8) 
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)r，~では 0.651 ，杭 f現状型では0.645 となっており，ほぽ等しいと与えられる.













内部道路 1.4 2. 0 1.0 
外部道路 1.0 1.0 1.0 










































拍子型 51. 8 50. 1 
綿子放射 43.5 40. 6 


















G1. Al : 中心ノードの発生，集中交通量
G2. A2 : 中間ノードの発生，集中交通iil:
G3. A3 : 周辺ノードの発生.集中交通品






















































1.0 1.6 2.2 
1.0 1.6 2.2 













































































中心部がよりー](1尚密度となる.例えば， S(2. 4. O. 333)の発生交辿ほ比は17:3
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1 5 I 京都府北部
1 6 I 京都府北部，兵庫県
1 7 I 乙訓 3市町，大阪府/市，兵庫県
1 8 I 京都府南部，奈良県，和歌山県，大阪府/市
1 9 I 京都府南部，奈良県，和歌山県
2 0 I 滋賀県
2 1 I 滋賀県，滋賀県以東





)-4 4 北大路(2)，北山通り(2) 
ーーーーーー-- ーーー圃ーーーーーーーーーーーーーーーーーーー ー・・ーーーーーーーーーーー・.-ーーーーーーー
東 5-8 4 今出川通り(2)，丸太町通り(2)
ーーーーーーーー 司・ーーー骨骨骨ーーーー骨申-ーーー・・ー司.-噌・ 4・岨ー・・ー'ーーーーーーーー噌・ーーー"ーー--
9-10 3 四条通り(2)，御池通り/三条通り(1) 
ー骨ーーーーーー 骨骨膏曙骨骨骨骨骨骨骨ーー~ -_.・ー ーー ・ー ーー ーー ーー ーー ・ーー'ーーー骨ーーーーーーーーーー
11-12 5 御池通り(3)，四条通り(2)
ーーーーー恒ーー ーー ・・--ーーーー・-噌・・・ー・・ーーーーーーーーーーーーーーーーーーーーーーーーーーーーーーー
域 西 13-14 4 五条通り(2)，七条通り(2)
ーーーー，ーーー -・ーー・・ーーーーーーー曹司・ーーーーーーーーーーーーーーーーーーーーー・ーー-ー・ー-ーーーーー
15-16 6 五条通り(4)，七条通り(2)
ーー---ーーー ーー ，司.-骨骨骨ー ，ーー 喝ー加申ー 暗唱伽唱伊曲事 4・ー ーー ーー ーー ーー ーー ・ー ・ーー ・ーー ・・ 4・ーー--_ .
17-18 4 九条通り(2)，十条通り(2)
内 19-20 2 九条通り/東大路(2)
21-26 5 西大路(2)，千本/大宮通り(2)，国道162(1)
ーー ーー ーー ・・ー ーーーーー
西烏大丸路通(り2(j2;)千.本堀7川3通KJtりiA(d3}H，(2河}原町通り(2)|  27-28 4 ー，ーーーーーー
南 29-30 7 
ーー ・ー・ー ーー ー
31-34 8 烏丸通り(2)，堀川通り(4)，河原町通り(2)
ーー ・ー ーー ーー ー ---ーーーーー司'骨ーーーーーーーーーーーーーーーーーーーーーーーーー・，・ーーーーーーー・・
北 35-36 6 烏丸通り(2)，堀川通り(3)，河原町通り(1 ) 
咽・ー ーー 岨ー 骨骨 ・ー・ー ーー ・・・・・・・・ー 噌・ー -ー ・ー，噌・ー ・ー -圃ー ーー ーー ・晶画ー ・ー・ー ーー ........ー ーー -ー ーー
37-38 5 東大路(2)，北白川通り(2)，川端通り(1)
ーーーーーーーー ーーーーーーーー-_.・ー -ー ーー ーー ーー ーー ーー ・ー・ー ・・ー ーー ーー ーー 晶ー画ー 骨ー'・・ー ーー ，
39-42 4 東大路(2)，川端通り<:2)
43-44 l 同道162号線(1)
ー骨骨骨ー骨ーー ーーーーーーーー ーーーーーーーーーーーーー骨骨ーーー ーー ーー 司ー ・ー・・・・ー ・ー・ー 骨ー骨骨ー ー
45-46 1 国道9号線 (1) 
ーー'ーーーーー ーーーーーーーーー骨ーーーーーー・，ーー ーー 骨------ー ーー 『ーー ・・ー ・ー・噌.--ーーーー
域 47-48 2 国道171号線 (2)
ーーーーーーーー ーーーー---骨骨 骨咽.--ーーーーーーーーーーーー ー--ーーーーーー・・ーーーー，ーーーーー
49-50 2 国道 I号線 (2) 
---ー---ー ーーーーーーーーー ーーーーーーーーーーー・・ーーーーー ーーーーーーーーーーーーーーー.--骨・・・ー
51-52 2 国道24号線 (2) 
-ー ・ー・・・・・.--咽・ ---・・ー 畳ーー ー・ー ーー・ー ーー ーー ーー ーー ーー ・・ー ・ーー ーー ーー ーー ..........・・・ー ーー ーー -ー
タト 53-54 2 国道l号線 (2) 
ーーーーーーー圃 ーー・・・・・・・・・・ーー骨骨ー骨骨ーーーーーーーーーーーーーーーーーーーー--ー ーー ・ー 4・ー ーー ーー
55-56 四ノ宮四ツ塚線(1)
ーー ・ーー ーー ・・ー ー--ーーーーーー ーーーーーーーーーーーーーーー ーーーーーーーーーーーーーー'ー，ー・ 4・ー

























1， 2 2， 028 
3， 4 2， 246 
5， 6 1，872 
7， 8 1.778 
9， 1 0 1. 810 
1 1， 1 2 1. 716 
1 3， 1 4 1. 716 
1 5， 1 6 1. 409 
1 7. 1 8 1，560 
1 9， 2 0 2.558 
2 1， 2 2 1.934 
2 3， 2 4 1. 685 
2 5， 2 6 1. 716 
2 7， 2 8 1. 810 
29， 3 0 2， 184 
3 1， 3 2 1. 685 
3 3， 3 4 1，778 
3 5， 3 6 1，778 
3 7， 3 8 1. 966 
3 9， 4 0 1. 622 
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379 59074 202007 201504 
461 59245 202617 286254 
59 157 4287 68649 
58 89 226 17033 
58 89 226 17033 






































































































D 。 域内ノード(1-14) 域外ノード(15-22)
域 D;"tl;1 Y J) x t1J =02 EZD J8t t7 X 1)=: Y T. *一一一一J '.，' TOT 
J 
内 (r=1.0，β-0.8) ( i=1.14.j=15.22) 
域 D/ 0.0 (通過交通をX/j=OI手D/'
タト ‘ (吸引だけに依存) リンク容量から除く〉
ただし， X ijはゾーン i から j への交通量で • Y [1三1ζFtJ'




















500 1000 1500 2000 2500 3000 
実;膏j集中交通量
OD交通晶の相関(R=O.93)
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これらはという特徴が分かる.すなわち京都市はある程度地域の中心である，.427 (!086還を448軽258.795 E 465 E 969 e 73 
J;r r.l市の全体の通勤時間帯の交通分布の特徴がよく反映できているとJS・えられ












e76 E 418 E 127 
'543 . 46 ~258e39 (1916 
・562e21 e 86 
.777 
.192 
7の可能範囲を決める. (2) パラメータ βと7の推定に閲して. (l)まずβ，信1058笹川04E OS7 ~790 
7 7のすべての組み合わせを採る.(3)β， s. 日J能範囲をいくつかに分割し，
で推定されたOD交通最と実際の00交通量の誤差を計算する. (4)誤差の最小
のβと7の組み合わせをパラメータの推定値とする.
本研究では， γ β竺0.0-1.0の範囲において，表5-7のように，r =1. 0--1. 8. 
その組み合わせ (:30通り)について推定を行βは5例の値を採り，は5伺，
r < 1.0の場合を範間以外とするのは，第 3章のB的地選択行動の































によって D~ を求め， これをDJ の代わりに Xt~ を新たに計算する(式(5.1)) • 
この操作を









の誤差(標準偏差)をぷ5・8に示す. この表からβ=0.8，'1 = 1. 0の時に平均a点差
はI此小となっていることが分かった. ここで. r < 1.0の場合に対して計労して
いないのは， 7孟1.0と設定しているからである. したがって， ilカモデルのパ
ラメータはβ0.8，7寸.0と仮定し， 式(5.1)によってOD表を修正した.
表5-8 集'1 1交通誌の推計値と ~il!lJ悼の誤~
7 β O. 0 O. 2 0.4 0.6 O. 8 1.0 
1.0 O. 161 0.098 O. 063 O. 040 O. 024 O. 029 
1.2 O. 160 0.098 O. 063 0.041 O. 027 O. 029 
1.4 O. 159 0.098 O. 065 O. 043 O. 030 O. 030 
1.6 O. 158 O. 099 O. 066 0.045 O. 032 0.032 














調務が必要である.その)J法としては， (1) 1 i巨線あたりの交通容品を変化させ




f践に接近させる .ここで， 「現実の交通状態Jの Iつの基準としては京都市の
道路網における交通状態を身慮して， リンクの混雑度が政大ト 5であることを基
唯とする. もう iつの基準は通過交通に利用されるリンクの混雑度が高いこと






なる.閑において， 混雑度1.0以上のリンクが10本ある.そのうち， リンク 4















01 I i i i i i I i M I I I i I I i I I i 混純度
O-N 何守凶回r、回。、.-_ N ("I')守山由炉、α)O'lN000000000 _ __ ~~_ __ _ 
附510混雑j立と走行時間の倍率
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~;IJがあるとみて.将来道路網においては通過交通;がないように点す(点5 10) . 
表510 将来道路網の増幅リンク
増幅リンク(増幅車線数)
都Ifi内 2 7 (2)， 1 7 (2)， 1 8 (2)， 1 9 (2) 
高速道路 2 0 (2)， 3 5 (2) 
h¥ 滋 130)，14(1)， 15(4)，16(4) 


















































ルネックとしている.この凶から分かるように，北のノード(1 ~ 6 )からの























































































































的に見れば，既存の土地利用の用途変更は不可能ではないので，ノード 10 ， 
12，13，14については発生 ・集中交通量の F限値も上限値も設けないこ
とにする.



































δ 18 ⑧19 
-・0 凡例

















































































































理可能な品大トリップ数を都市の活)Jを示す 1 つの指標と与え， 一定の建設1~






















Max:50t ……(6. 1) 
Subjcc t to : 
111 
01 :ゾーン iの発生交通祉
hり :発ゾーン iから見た若ゾーン jの選択確率， J5haFlo 











ZJζ O ， h リ p~J豆μaC{) a E A -・ ・・(6.2)
・ (6.3) :道路網榊成をぷし， リンク aが道路網に含まれないときXa=O.道路網
に含まれるときxa=lとする.
1 0 : リンク aの長さ
L : Ji(/強リンクの総延長
Va リンク aの交通量
t a(・) :リンク aの£行時間関数
U~J : 00ペア ij 問のk苔日経路のOD交泊1ii






X={XI. Xゎ ・，X 0' ・・・}
DJ=50t htJ j正J




乞l() X ()亘L ， αEA 
X a=O or 1 
D1R. :1_ ~JS!.-:: i EI， j EJ 
1)一乞D1Rjア ‘ 
J -・ (6.7) 
?? ? ?? α5f;コ。(x)d x -・(6.8)
Subject to : 
Va三‘55J5LjLSaheJ
，GU -・ (6.9)
JJU?J=OthtJ i E I，j E J -・ (6.10) 





































包主止3 NETCN)のがN)本のボトルネックりンクを 1カ所ずつ l車線拡大したiE
路網をNET(N，1)， NETCN， 2)， ・・，NETCN， a)， ・・，NETCN， M (N) )とする.
道路網NETCN，a)全体のリンク増強費用 1NET (N， a)はNETCN)のリンク地
強費用 1N にリンク aの建設費用んを足したものになる.
包ep4 リンク増強費用制約以内の道路網，すなわち 1NET (N・(1);五L の道路網
を選出し，それ以外の道路網を棄却する.もしすべての道路網が棄却
されたら， Step 7へ， 1つでも残っているなら， Step 5へ.
Step 5 Step 4で選出された道路網に対してそれぞれの最大トリップ数TCN， a)， 
そして，最大トリップ数の増益 CTCN，a)-T側 ))とそのボトルネッ
クリンク 1車線の増強費用 C1 a )の比を取って投資効果ECN， a)を求
める.その中，投資効果ECN，i)を最大にする道路網NETCN，A)を見つけ
て，次ステップの計画道路網とする.
























i = 1~9 : 01=01' 
Di孟DI孟1.2Di' 
i =10，12，13，14: 0孟01;亘∞




























付加 増強p1用 最大 故大交辿 投資効果
1) "J~ (リリ長) 交通11: 品i(/{直 (台/m)
1 7 1560m 75639台 848台 O. 186 
1 8 1560m 76723台 1932台 1.238 
1 9 2558m 75094台 303台 O. 18 
2 7 1810m 76200台 1409台 0.778 
ー 116-
表62ボトルネックリンクとjl;(/強リンク
STEP 道路網 拡阿 ボトルネックと投資効率感
リ"J' 度最大のリンク(網掛け)。現状 一 17.18. 19.27 
NETCJ) J8 J6. 18.19.20.27.35 
2 ~ET(2) 27 16. ]7. 18.19.20.27.35 
3 NET(3) 17 16. 18.19.20.27.35 
4 NET(4) 35 16.18.19.20.27 
5 NET(5) 27 13.16. ]7.18.19.25.27.28 
6 NET(6) 17 13. 16. 18. 19.20.25.27.35 
7 NET(7) 25 13.16.18. 19.20.28.35 















































ある.その中で，集中品差が相対的に大きいノードはノード7，8. 10. 1 




















f ~ .. 1... 1'" 1'" ，.! 
-3000 J ノード
~N何寸lIHOト、∞cnO~N(v)寸凶 ~Oト』∞σ)O..-N
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ことが次第に困雌になりつつある.このような状侃の Fで， lfIl dlならびに交通












































































1)交通需要と道路網の整合性を考慮した都市計画の策定のために I 0 D最大
化モデルは有mであることが分かった.
2)0 D最大化モデルは道路網からの制約だけでなく，上地利用計凶の:l:JL:IiJ• 
124 
誘将咋の条件も取り入れることができるので，土地利J1j，d.阿の支援モデル
として現実の上地利用計画に応用できると与えられる.
3)0 D 最大化モデルを用いて，道路網の最大トリップ数を知ることによって，
その道路網が交通需要を満足できるか否か，すなわち道路網の増強が必要
であるか否か，さらにどのリンクがボトルネックになっているかというこ
とが分かる.また，現状のノード発生 ・集中交通量とモデルから計nされ
る道路網に莞合する最適発生・集中交通量と比較することによって，どの
ノードに交通需要榊加の余裕があるか，どのノードにその余裕がないかを
知ることができる.さらに，発生 ・集中交通位が土地利JIjとの対応関係か
ら，その上地利用の誘導方向も分かる.
第6章では，土地利用との整合性を考慮した場合の最i車道路網計画問題につ
いて検討した.すなわち，道路網の円滑な状態で処理可能な最大トリップ数を
都市の活力を示す 1つの指標と考え，一定の建設費用制約の下でI 00交通量
の最大化が達成できる道路網の決定モデルを考える.これは 00最大化モデル
と従来の道路網の政適計画モデルとを結合した構造となっている.第5京と同
様に，京都市の道路網で簡単な計:n例を行い，都市活力の榊進を目指した包括
的な土地利用計画 ・道路網計画の立案を支援することができることを示し，実
用的にも適用可能な見通しが得られた.
本研究では，主に次の点で，土地利用計画ならびに交通計画に対して， 一定
の貢献があると考えられる.
1)従来の交通需要迫陥型の土地利用/交通モデルに対して，交通需要マネジ
メントを取り入れる考え方は今後モデル1m発の傾向であることを指摘した.
2)与えられた道路網に整合するようなOD交通市を求める OD最大化モデル
を従来した.このモデルをmいて，交通需要管理，特に L地利用の成長管
理や臼動車流出入制限ゾーンのほ的な指針を与えることができる.
3)一般的な道路網形状〈格子型，柿子放射型 I ~j守子環状型)に対して，どの
ような道路網の榊成でどのような土地利用パターンのJjが全体的にバラン
スがとれていて，渋滞が引き起こされにくし、かということを明らかにした.
4)一定の館設費用が与えられ，既存道路網の}削却を行う場合，最大の交通地
ー 125
加を処理可能な道路網の増強方法，すなわち七地利用計画を同時に与える
舷適道路網計画を提案し.その実用性を示した.
全体的に言えば，交辿首謀マネジメントを支援するモデルはまだ未開発の状
態である.その枠組みの構築や具体的なモデルの推定や災証研究などはもちろ
ん，その試みである本研究だけからみても，今後の研究課題として，次の点が
伐されている.
1 )本研究では， 00最大化モデルを基本的なモデルとして，上述の研究を行
ったが，このモデルの定式化において，重力モデル式の交通需要関数はO
Dペア聞の交辿品は，距離と自的地の吸引力によるものと仮定した. しか
し.現実では，距離よりも走行時間の影響が強いと思われる.走行IJ:IUを
交油需要関数に取り込んでモデルを改良することが必要であろう.
2)00最大化モデルは 2レベル最適化問題として定式化されている.本研究
では，モデルの開発 ・応用に重点を置き，計算アルゴリズムは従来10いら
れてきたコンプレックス法を用いた.しかし，このアルゴリズムは，退路
網の規模が大きくなると，計算時聞が急増し，掛合によっては最適解を得
られない場合もある.さらに大規模な道路網に応月jし，より具体的な:tli11j
に応用するためには.効率的で精度の高いアルゴリズムの開発に力を入れ
るべきであろう.
3)一般的な道路網形状の盤合性の比較において，抽象化した道路網条件と '1.
純な交通需要関数にもとづいてモデル計算を行ったので，その結論として
必ずしも一般性を有するとは言えない面がある.また，現実の道路制，1.，ltj
と土地利用計画に適用するためには，さらに具体的に詳細!な検討をする必
裂があろう.
4)本研究では，通勤時間の発生交通量は住宅地の立地強度，その集中交辿1J
は業務立地の強度とかかわると仮定しているが，J.I，体的にどのような関係
にあるかについては研究していない. 00 故大化モデルから求められたゾ
ーンの適正立地強度をmいて，現実のきめ細かな上地利用の誘導に適川す
るにはさらに研究する必盟があるであろう.
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